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Beschreibung 

Verfahren und Vorrichtung zum Ermitteln einer Grofte, die cha- 
rakteristisch ist fur eine Masse, die auf einer Sitzflache 
eines Sitzes ruht 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zum 
Ermitteln einer Grofie, die charakteristisch ist fur eine Mas- 
se, die auf einer Sitzflache eines Sitzes ruht, der insbeson- 
dere in einem Fahrzeug angeordnet ist. 

In modernen Kraf tf ahrzeugen befindet sich eine zunehmende An- 
zahl an Insassenruckhaltemitteln, wie z.B. Frontairbags, Sei- 
tenairbags, Knieairbags und Vorhangairbags . Derartige Insas- 
senruckhaltemittel sollen im Falle eines Unfalls die Fahr- 
zeuginsassen moglichst gut s chut z en. Dies kann dadurch er- 
reicht werden, dass der Entf altungsbereich der Insassenruck- 
haltemittel an die jeweils in dem Fahrzeug befindlichen Fahr- 
zeuginsassen angepasst wird. So kann das Verletzungsrisiko im 
Falle eines Unfalles fur Babys oder Kleinkinder geringer 
sein, wenn sich die Insassenruckhaltemittel nicht entfalten. 

Dariiber hinaus sollten Insassenruckhaltemittel im Falle eines 
Unfalls auch nur dort aktiviert werden, wo sich tatsachlich 
Insassen befinden, deren Verletzungsrisiko dadurch verringert 
wird. So konnen zusatzlich unnotig hohe Reparaturauf wendungen 
nach dem Unfall vermieden werden. Aus diesen Grunden ist es 
wichtig, zum einen die Belegung eines Sitzes des Kraftfahr- 
zeugs mit einem Insassen zu erkennen und zum anderen auch 
diesen Insassen beztiglich seiner Eigenschaf ten zu klassifi- 
zieren, so z.B. im Hinblick auf sein Korpergewicht . In diesem 
Zusammenhang findet die Crash-Norm FMVSS 2 08 eine zunehmende 
Beachtung. Ihre Einhaltung wird von zahlreichen Kraft fahr- 
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zeugherstellern gefordert. Sie schreibt eine Klassif izierung 
der jeweiligen Fahrzeuginsassen nach ihrem Gewicht fest, um 
im Falle einer Kollision die Ansteuerung eines Insassenruck- 
haltemittels gegebenenf alls in geeigneter Weise an die er- 
kannte Person anzupassen. Zum Erkennen des Gewichts eines In- 
sassen ist es beispielsweise aus der DE 101 601 21 Al be- 
kannt, in einer Sitzflache des Sitzes druckempf indliche Sen- 
sorsitzmatten anzuordnen und abhangig von den Messsignalen 
derartiger Sensorsitzmatten das Gewicht des Insassen zu er- 
mitteln. 

Aus der US 6,087,598 ist eine Gewichtserkennungsvorrichtung 
bekannt zum Erfassen eines Gewichts, das auf einem Fahrzeug- 
sitz eines Kraf tf ahr zeugs lastet. Dem Fahrzeugsitz sind erste 
bis vierte Kraf tsensoren zugeordnet, die jeweils Krafte er- 
fassen, die auf bestimmte Bereiche der Sitzflache des Sitzes 
einwirken. Die ersten bis vierten Kraf tsensoren sind im be- 
reich einer Unterseite des Sitzpolsters unterhalb der Sitz- 
flache einerseits gekoppelt und sind andererseits gekoppelt 
mit dem Chassis des Kraf tf ahrzeugs . Sie sind so angeordnet, 
dass sie jeweils die Kraft erfassen, die auf die Sitzflache 
des Sitzes einwirkt. Abhangig von ihren Messsignalen werden 
im Falle eines Unf allereignisses Insassenschutzvorrichtungen, 
wie Airbags, Kopfairbags, Seitenairbags oder ahnliches, ange- 
steuert . 

Es ist ferner bekannt, dass eine nicht sachgemafie Benutzung 
eines Fahrzeugsit zes , dem mindestens ein Kraftsensor zugeord- 
net ist, der die Kraft auf einen Bereich der Sitzflache des 
Sitzes erfasst, zu einer Verfalschung des Messsignals fiihren 
kann. Bleibt eine solche Verfalschung des Messsignals uner- 
kannt, so kann dies zu einer fehlerhaften Klassif izierung des 
auf dem Sitz sitzenden Insassen fiihren. Dies kann dann wie- 
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derum zur Folge haben, dass ein Insassenriickhaltemittel im 
Falle eines Unf allereignisses nicht in der am besten fur den 
jeweiligen Insassen geeigneten Art und Weise aktiviert wird. 
Bislang wird in Bedienungsanleitungen des Kraf tf ahrzeugs auf 
Positionen des Fahr zeugsitzes hingewiesen, bei denen eine 
derartige unsachgemafte Benutzung vorliegt. Dies birgt jedoch 
die Gefahr, dass der Insasse des Fahrzeugs nicht in Kenntnis 
dieser Hinweise in der Bedienungsanleitung ist und sich so 
der Gefahren nicht bewusst ist, die mit einer derartigen un- 
sachgemafien Benutzung des Fahr zeugsitzes verbunden sind. 

Die Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zum Ermitteln einer GroBe zu schaffen, die charakte- 
ristisch ist fur eine Masse, die auf einer Sitzflache eines 
Sitzes ruht, durch das/die die Verlasslichkeit der ermittel- 
ten Grbiie erkannt wird. 

Die Aufgabe wird gelost durch die Merkmale der unabhangigen 
PatentanspriAche. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung 
sind in den Unteranspruchen gekennzeichnet . 

Die Erfindung zeichnet sich aus durch ein Verfahren und eine 
entsprechende Vorrichtung zum Ermitteln einer GrbBe, die cha- 
rakteristisch ist fur eine Masse, die auf einer Sitzflache 
eines Sitzes ruht mit den folgenden Schritten. Ein Schatzwert 
der GroBe wird ermittelt abhangig von mindestens einer Kraft, 
die auf die Sitzflache des Sitzes einwirkt und die von einem 
Kraftsensor erfasst wird. Der Schatzwert wird als verlasslich 
oder nicht verlasslich erkannt abhangig von dem Schwingungs- 
verhalten des Messsignals des mindestens einen Kraftsensors . 

Die Erfindung beruht auf der Erkenntnis, dass das Schwin- 
gungsverhalten des mindestens einen Kraftsensors charakteris- 
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tisch ist fur die Verlasslichkeit des Schatzwertes der GroJie. 
Das Schwingungsverhalten des Messsignals wird hervorgerufen 
durch Karosserieschwingungen oder auch Bewegungen des Insas- 
sen auf dem Sitz. Andert sich die Position des Sitzes derart, 
dass der Schatzwert nicht mehr verlasslich ist, so andert 
sich auch das Schwingungsverhalten des Messsignals in charak- 
teristischer Weise. Zum Erkennen, ob der Schatzwert verlass- 
lich oder nicht verlasslich ist, ist somit kein zusatzlicher 
Hardwareaufwand, wie beispielsweise ein weiterer Sensor not- 
wendig . 

Gemafi einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung wird 
der Schatzwert als verlasslich oder nicht verlasslich erkannt 
abhangig von einem Mali fur die Amplitude der Schwingungen des 
Messsignals des mindestens einen Kraf tsensors . Die Amplitude 
kann besonders einfach ermittelt und ausgewertet werden. Es 
wird so eine einfache und prazise Erkennung ermoglicht, ob 
der Schatzwert verlasslich ist oder nicht. In diesem Zusam- 
menhang kann es auch vorteilhaft sein, nur vorgegebene Spekt- 
ralbereiche der Schwingung des Messsignals auszuwerten. 

GemaJi einer weiteren vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfin- 
dung wird der Schatzwert als verlasslich oder nicht verlass- 
lich erkannt abhangig von einer Zeitdauer einer vorgegebenen 
Anderung des Mafies fur die Amplitude der Schwingung des Mess- 
signals des mindestens einen Kraf tsensors . Bei geeigneter 
Wahl der Zeitdauer konnen so sporadische Messfehler in dem 
Messsignal des mindestens einen Kraftsensors eliminiert wer- 
den, d.h. sie fuhren nicht zu einer Anderung der Aussage, ob 
der Schatzwert verlasslich oder nicht verlasslich ist. 

GemaB einer weiteren vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfin- 
dung wird das Messsignal des Kraftsensors einer Walsh-Trans- 
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formation unterzogen und der Schatzwert als verlasslich oder 
nicht verlasslich erkannt abhangig von einem Mali fur Sequenz- 
anteile des Walsh-transf ormierten Signals. Die Walsh-Trans- 
formation wird auch als Walsh-Hadamard-Trans formation be- 
zeichnet. Sie ist eine diskrete, orthogonale Transformation. 
Sie ist verwandt mit der Fourier-Transf omation . Im Gegensatz 
zur Fourier-Transformation, der Sinus- und Kosinus-Funktionen 
als Basisfunktionen zugrunde liegen, aus denen das transfor- 
mierte Signal nachgebildet wird, sind die Basisfunktionen bei 
der Walsh-Transformationen Rechtecksignale . Die Basisfunktio- 
nen konnen nur die Werte +1 und -1 annehmen. Durch die Walsh- 
Transformation erfolgt eine Transformation von dem Zeitbe- 
reich in einen Sequenzbereich . Durch das Transf ormieren des 
Messsignals des mindestens einen Kraftsensors mit der Walsh- 
Transformation kann das Schwingungsverhalten des Messsignals 
einfach analysiert werden, insbesondere ist auch eine einfa- 
che Rechnerhardware dazu geeignet, die nicht fur Sinus- oder 
Kosinus-Rechenoperationen geeignet sein muss. 

In einer weiteren vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung 
wird das Maft fur Sequenzanteile gebildet durch Addieren der 
Amplituden vorgegebener Sequenzen des Walsh-transf ormierten 
Messsignals. Dies ist besonders einfach und es besteht eine 
hohe Korrelation zu dem verlasslichen bzw. nicht verlassli- 
chen Schatzwert. 

Eine noch genauere Aussage uber die Verlasslichkeit oder 
Nicht-Verlasslichkeit des Schatzwertes der Grofie kann einfach 
erreicht werden, wenn die Messsignale mehrerer Kraf tsensoren 
der Walsh-Transformation unterzogen werden und fur jedes 
Messsignal daraus ein Uberwachungswert ermittelt wird und der 
Schatzwert als verlasslich oder nicht verlasslich erkannt 
wird abhangig von den Oberwachungswerten. 
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Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind im Folgenden anhand 
der schematischen Zeichnungen erlautert. Es zeigen: 

Figur 1 einen Sitz 1 in einem Kraf tf ahrzeug, 

Figur 2 einen Kraftsensor und 

Figur 3 ein Ablauf diagramm eines Programms zum Ermitteln 

einer Grofte, die charakteristisch ist fur eine Mas- 
se, die auf einer Sitzflache eines Sitzes ruht. 

Elemente gleicher Konstruktion oder Funktion sind figuren- 
tibergreifend mit den gleichen Bezugszeichen gekennzeich.net . 

Ein Sitz 1 ist in einem Fahrzeug angeordnet . Der Sitz hat ei- 
ne Sitzflache 2 und eine Ruckenlehne 4. In der Sitzflache 2 
ist ein Sitzrahmen ausgebildet, der uber Fuhrungselemente 
5,5a mit einer Haltevorrichtung 6 gekoppelt ist und so in dem 
Fahrzeug befestigt ist. Die Haltevorrichtung 6 ist bevorzugt 
als Fuhrungsschiene ausgebildet, in der der Sitz 1 gefuhrt 
wird und so entlang dieser Fuhrungsschiene verschiebbar ist. 
So kann dann beispielsweise die Position des Sitzes einge- 
stellt werden. 

Ein Fahrzeuginnenraum, in dem sich der Sitz 1 befindet, hat 
beispielsweise einen Vorsprung mit einer Kante 7. Ferner kann 
der Fahrzeuginnenraum auch eine Rtickwand aufweisen, die eine 
weitere Kante 8 hat. Wird der Sitz nun entsprechend entlang 
der Haltevorrichtung 6 verschoben, so kann er beispielsweise 
an der Kante 7 zur Anlage kommen. Er kann auch alternativ an 
der weiteren Kante 8 zur Anlage kommen. Er kommt dabei z.B. 
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mit seiner Ruckenlehne 4 oder aber auch mit anderen Teilen 
des Sitzes, wie z.B. dem Sitzrahmen in Anlage . 

Dem Sitz 1 sind ein erster bis vierter Kraftsensor (9-12) zu- 
geordnet. Sie sind jeweils einerseits mit der Haltevorrich- 
tung 6 (Figur 2) mittels einer Koppelvorrichtung 16 mecha- 
nisch gekoppelt. Andererseits sind die ersten bis vierten 
Kraftsensoren 9 bis 12 iiber die Koppelvorrichtung 16 mit ei- 
ner Blattfeder 18 gekoppelt. Die Blattfeder 18 ist einerseits 
mit der Koppelvorrichtung 16 gekoppelt und andererseits mit 
einem Gehauseelement 20 gekoppelt. Das Gehauseelement 20 ist 
an einer Bezugsvorrichtung 22 befestigt, die bevorzugt Teil 
eines Chassis des Fahrzeugs ist, Ferner ist dem ersten bis 
vierten Kraftsensor 9-12 ein Begrenzungselement 24 zugeord- 
net, das im Hinblick auf eine in Richtung des Pfeils 32 ange- 
deutete Kraf teinleitung als ein Uberlastschutz in Druck- und 
Zugrichtung wirkt. Der Koppelvorrichtung 16 ist ein Sensor- 
element 26 zugeordnet, das beispielsweise induktiv oder auch 
kapazitiv eine Auslenkung der Blattfeder 18 erfasst und des- 
sen Messsignal somit reprasentativ ist fur die auf die Blatt- 
feder 18 wirkende Kraft und somit fur die auf die Haltevor- 
richtung 6 wirkende Kraft. 

Die Kraftsensoren 9-12 konnen alternativ auch direkt in dem 
Sitz geeignet angeordnet sein, so zum Beispiel zwischen dem 
Sitzrahmen und den Fuhrungselerrienten 5, 5a. 

Die Kraftsensoren 9 bis 12 sind so angeordnet, dass jeder 
einzelne Kraftsensor jeweils die Kraft erfasst, die in dem 
Bereich je einer der Ecken der Sitzflache 2 auf diese ein- 
wirkt. Die Kraftsensoren 9-12 konnen auch anders ausgebil- 
det sein und anders angeordnet sein. Ferner kann auch nur ein 
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Kraftsensor oder es konnen auch zwei, drei oder mehr als vier 
Kraf tsensoren vorhanden sein. 

Eine Steuereinrichtung 28 ist vorgesehen, die ausgebildet ist 
zum Ermitteln der Grofie, die charakteristisch ist fur die 
Masse, die auf der Sitzflache 2 des Sitzes 1 ruht, und somit 
auch als Vorrichtung zum Ermitteln der Gr6£e, die charakte- 
ristisch ist fur die Masse, die auf der Sitzflache des Sitzes 
ruht, bezeichnet werden kann. Sie ist bevorzugt ferner ausge- 
bildet zum Ermitteln eines Stellsignals fur die Ztindeinheit 
30 eines Airbags, der dem Sitz 1 zugeordnet ist und der somit 
ein Insassenruckhaltemittel ist. 

Ein Programm zum Ermitteln der Grofte, die charakteristisch 
ist fur die Masse, die auf der Sitzflache des Sitzes ruht, 
ist in der Steuereinrichtung 28 gespeichert und wird wahrend 
des Betriebs des Fahrzeugs in der Steuereinrichtung 28 abge- 
arbeitet. Das Programm wird im folgenden anhand des Ablauf- 
diagramms der Figur 3 naher erlautert. Das Programm wird in 
einem Schritt SI gestartet, in dem gegebenenf alls Variablen 
initialisiert werden. So kann z.B. ein Zahler CTR initiali- 
siert werden. Der Start erfolgt bevorzugt zeitnah zu einem 
Start eines Motors der Brennkraf tmaschine . 

In einem Schritt S2 werden Messsignale MSI, MS2, MS3, MS 4 des 
ersten bis vierten Kraftsensors 9-12 erfasst und zwar zu 
entsprechenden diskreten Zeitpunkten tO - tn. Beispielsweise 
hat tn den Wert t7, d.h. es werden jeweils acht Werte des je- 
weiligen Messsignals MSI - MS 4 erfasst. 

Anschliefiend wird in einem Schritt S4 eine Gewichtskraf t G 
ermittelt, die charakteristisch ist fur die Masse, die auf 
der Sitzflache 2 des Sitzes 1 ruht. Die Gewichtskraf t G wird 
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abhangig von den Messsignalen MSI - MS 4 der ersten bis vier- 
ten Kraftsensoren 9-12 ermittelt. Besonders einfach kann 
dies erfolgen durch Addieren jeweils eines Messwertes des 
ersten bis vierten Messsignals MSI - MS 4 . 

Alternativ kann in dem Schritt S4 jedoch auch z.B. direkt die 
Masse ermittelt werden, die auf der Sitzflache 2 runt. 

In einem anschliefienden Schritt S6 werden die Messsignale ei- 
ner Walsh-Transformation unterzogen und somit von dem Zeitbe- 
reich in den Sequenzbereich der Walsh-Transf ormierten trans- 
formiert. Die entsprechenden Sequenzen s sind mit sO - sn be- 
zeichnet. Die Walsh-Transformation ist eine mit der Fourier- 
Transformation verwandte Abbildung. Die Basisf unktion der 
Walsh-Transformation ist eine Boolsche Funktion^ Sie kann le- 
diglich die Werte 1 und -1 annehmen. Die Walsh-Transformation 
erfolgt durch Multiplikation des durch Messsignalwerte gebil- 
deten Messsignalvektors mit der Hadamard-Matrix . In einem 
Block Bl ist beispielhaft die Hadamard-Matrix fur eine Walsh- 
Transformation mit einem Messsignalvektor mit 8 diskreten 
Messsignalwerten dargestellt. Die Multiplikation erfolgt zei- 
lenweise. Anhand eines Blocks B2 sind die einzelnen Zeilen 
der Hadamard-Matrix gemafi dem Block Bl in Signal form bei- 
spielhaft dargestellt. Die nullte Sequenz sO der jeweiligen 
Walsh-Transf ormierten stellt ihren Gleichanteil dar. Die ers- 
te Sequenz si stellt die Grundschwingung dar. Die weiteren 
Sequenzen s2 - sn stellen Ober schwingungen dar. 

In einem Schritt S8 wird anschlieBend ein erster Uberwa- 
chungswert UW1 durch Summieren der Amplituden A des transfor- 
mierten Messsignals MSI des ersten Kraftsensors 9 uber seine 
Sequenzen si - sn ermittelt. Alternativ kann die Summe auch 
nur tiber ausgewahlte Sequenzen s gebildet werden, die geeig- 
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net ausgewahlt sind und besonders charakteristisch sind fur 
die Verlasslichkeit oder Nicht-Verlasslichkeit der in dem 
Schritt S4 ermittelten Gewichtskraf t G. Ferner werden in dem 
Schritt S8 auch noch entsprechende zweite, dritte und vierte 
Uberwachungswerte KW1-KW4 durch Summieren entsprechender Amp- 
lituden der Sequenzen s der zweiten bis vierten Messsignale 
MS2, MS 3, MS 4 ermittelt. 

In einem Schritt S9 wird ein Uberwachungswert abhangig von 
den ersten bis vierten Uberwachungswerten UW1 - UW4 ermit- 
telt. Dies kann z.B. gewichtet erfolgen oder durch einf aches 
Summieren der ersten bis vierten tJberwachungswerte UW1 - UW4 . 

In einem Schritt S10 wird gepruft, ob der Uberwachungswert UW 
kleiner ist als ein vorgegebener erster Schwellenwert SW1 . 
Der vorgegebene erste Schwellenwert SW1 ist bevorzugt durch 
entsprechende Versuche an einem Fahrzeug oder durch Simulati- 
onen ermittelt und zwar so, dass bei seinem Unterschreiten 
durch den Uberwachungswert UW die in dem Schritt S4 ermittel- 
te Gewichtskraft G mit einer hohen Wahrscheinlichkeit nicht 
verlasslich ist. Dies ist dann darauf zuriickzuf tihren, dass 
sich der Sitz 1 z.B. in Anlage mit der Kante 7 oder der wei- 
teren Kante 8 befindet oder mit ihr verkantet ist. Dies hat 
dann zur Folge, dass sich die Kraf teinleitung von der Sitz- 
flache 2 hin zu den Kraf tsensoren 9-12 verandert und somit 
das jeweilige Messsignal der ersten bis vierten Kraf tsensoren 
9-12 eine veranderte Charakteristik aufweist. 

Ist die Bedingung des Schrittes S10 nicht erftillt, so wird 
der Zahler CTR urn einen vorgegebenen Wert dekrementiert , so 
z.B. 1 und zwar in dem Schritt S12 . Alternativ kann der Zah- 
ler auch auf seinen Initialisierungswert zuriickgesetzt wer- 
den . 
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1st die Bedingung des Schrittes S10 hingegen erfullt, so wird 
in einem Schritt S14 der Zahler CTR urn einen vorgegebenen 
Wert inkrementiert, der beispielsweise eins betragen kann. 

In einem Schritt SI 6 wird anschlieftend gepruft, ob der Zahler 
CTR grofier ist als ein zweiter Schwellenwert SW2, der fest 
vorgegebenen ist. Ist dies nicht der Fall, so wird in einem 
Schritt S18 eine logische Variable LV mit einem Verlasslich- 
keitswert ZU belegt. Ist die Bedingung des Schrittes SI 6 hin- 
gegen erfullt, so wird in einem Schritt S20 die logische Va- 
riable LV mit einem Nicht-Verlasslichkeitswert NZU belegt. 

Wenn die logische Variable LV mit dem Nicht-Verlasslich- 
keitswert NZU belegt ist, kann dies beispielsweise dem Fahrer 
in dem Fahrzeug signalisiert werden, beispielsweise akustisch 
Oder optisch, und der Fahrer kann so aufgefordert werden, den 
Sitz in eine andere Position zu bewegen. Alternativ oder zu- 
satzlich kann ein Eintrag in einen Speicher erfolgen, in dem 
Betriebsdaten gespeichert werden, die gegebenenf alls nach ei- 
nem Unfall ausgewertet werden. 

Im Anschluss an die Schritte S12, S18 und S20 wird das Pro- 
gramm in einem Schritt S13 fortgesetzt, in dem es fur eine 
vorgegebene Wartezeitdauer T_W verharrt, bevor erneut der 
Schritt S2 abgearbeitet wird. Die Wartezeitdauer T_W ist da- 
bei geeignet so gewahlt, dass der Schritt S2 und die nachfol- 
genden Schritte mit einer vorgebbaren Haufigkeit bearbeitet 
werden wahrend des Betriebs des Fahrzeugs. 

Alternativ konnen in dem Schritt S2 auch weniger als die 
Messsignale MS 1 -MS 4 der ersten bis vierten Kraf tsensoren 9 - 
12 erfasst werden, so z.B. nur das Messsignal MSI des ersten 



11 



200-4P01388DE 



Kraftsensors 9. Entsprechend kann dann in dem Schritt S4 die 
Gewichtskraft G auch nur abhangig von den in dem Schritt S2 
ermittelten Messsignalen MSI - MS 4 ermittelt werden. Ferner 
kann unabhangig von den Schritten S2 und S4 in dem Schritt S6 
auch weniger als das erste bis vierte Messsignal MSI - MS 4 
Walsh-transformiert werden, so z.B. nur das Messsignal MSI, 
das dem ersten Kraftsensor 9 zugeordnet ist. Entsprechend er- 
folgt dann in dem Schritt S8 auch nur eine entsprechende Er- 
mittlung des entsprechenden Uberwachungswerts UW1 und der 
Schritt S9 ist dann entsprechend angepasst. 
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Patentanspruche 

1. Verfahren zum Ermitteln einer Grofie, die charakteristisch 
1st fur eine Masse, die auf einer Sitzflache (2) eines 
Sitzes (1) ruht, bei dem ein Schatzwert der Grolie, die 
charakteristisch ist fur die Masse, die auf der Sitzflache 
(2) ruht, ermittelt wird, abhangig von mindestens einer 
Kraft, die auf die Sitzflache (2) einwirkt und die von 
mindestens einem Kraftsensor (9 - 12) erfasst wird, 

bei dem der Schatzwert als verlasslich oder nicht verlass- 
lich erkannt wird abhangig von dem Schwingungsverhalten 
eines Messsignals (MSl-MS4)des mindestens einen Kraftsen- 
sors (9 - 12) . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, 

bei dem der Schatzwert als verlasslich oder nicht verlass- 
lich erkannt wird abhangig von einem MaB fur die Amplitude 
der Schwingungen des Messsignals (MSI - MS4) des mindes- 
tens einen Kraftsensors (9 - 12) . 

3. Verfahren nach Anspruch 2, 

bei dem der Schatzwert als verlasslich oder nicht verlass- 
lich erkannt wird abhangig von einer Zeitdauer einer vor- 
gegebenen Anderung des MaBes fur die Amplitude der Schwin- 
gung des Messsignals (MSI - MS4) des mindestens einen 
Kraftsensors (9 - 12) . 

4. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 

bei dem das Messsignal (MSI - MS4) des Kraftsensors (9 - 
12) einer Walsh-Transformation unterzogen wird und der 
Schatzwert als verlasslich oder nicht verlasslich erkannt 
wird abhangig von einem Mali fur Sequenzanteile des Walsh- 
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transformierten Messsignals (MSI - MS 4) . 

5. Verfahren nach Anspruch 4, 

bei dem das Mali fur Sequenzanteile gebildet wird durch Ad- 
dieren der Amplituden (A) vorgegebener Sequenzen (s) des 
Walsh-transformierten Messsignals (MSI - MS4) . 

6. Verfahren nach Anspruch 5, 

bei dem die Messsignale (MSI - MS 4 ) mehrerer Kraf tsensoren 
(9 - 12) der Walsh-Transformation unterzogen werden und 
fur jedes Messsignal (MSI - MS 4 ) daraus ein Uberwachungs- 
wert (UW1-UW4) ermittelt wird und der Schatzwert als ver- 
lasslich oder nicht verlasslich erkannt wird abhangig von 
den Uberwachungswerten (UW1-UW4) . 

7 • Vorrichtung zum Ermitteln einer Grolie, die charakteris- 
tisch ist fur eine Masse, die auf einer Sitzflache (2) ei- 
nes Sitzes (1) ruht, mit Mitteln, 

- die einen Schatzwert der GroBe ermitteln, die charakte- 
ristisch ist fur die Masse, die auf der Sitzflache (2) 
ruht, und zwar abhangig von mindestens einer Kraft, die 
auf die Sitzflache (2) einwirkt und die von einem Kraft- 
sensor (9 - 12) erfasst wird, und 

- die den Schatzwert als verlasslich oder nicht verlass- 
lich erkennen abhangig von dem Schwingungsverhalten des 
Messsignals des mindestens einen Kraftsensors (9 - 12) . 
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Zus aramenf as sung 

Verfahren und Vorrichtung zum Ermitteln einer Groiie, die cha- 
rakteristisch ist fur eine Masse, die auf einer Sitzflache 
eines Sitzes ruht 

Ein Schatzwert einer GroBe, die charakteristisch ist fur die 
Masse, die auf einer Sitzflache eines Sitzes ruht, wird er- 
mittelt abhangig von mindestens einer Kraft, die auf die 
Sitzflache einwirkt und die von mindestens einem Kraftsensor 
erfasst wird. Der Schatzwert wird als verlasslich oder nicht 
verlasslich erkannt abhangig von dem Schwingungsverhalten des 
Messsignals (MSI - MS 4 ) des mindestens einen Kraf tsensors . 
Auf diese Weise kann einfach eine nicht sachgemaBe Benutzung 
des Sitzes erkannt und gegebenenf alls signalisiert werden. 

Figur 3 
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